esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Electric drive e.g. for machine tool, has integrated autonomous motor 
identification arrangement, especially digital unit in form of non-volatile 
memory in motor, especially in primary part or in active part 
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Abstract of DE1 0037968 

The device has a motor (1), a drive regulator (2) 
and an integrated autonomous motor 
identification arrangement (3), especially a digital 
unit in the form of a non-volatile memory 
arranged in the motor, especially in its primary 
part or in its active part. A bi-directional 
communications channel (10,1 1) is provided 
between the drive regulator, especially an 
inverter, and the motor identification 
arrangement. Independent claims are also 
included for the following: the use of a motor 
identification arrangement, a mechatronic system 
with an electronic drive, a method of identification 
of several motors connected in parallel to a drive 
regulator and a primary part or active part of an 
electric motor. 
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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Elektrischer Antrieb mit Moto rid entifizie rung und Verfahren zur Motoridentifizierung 
® Durch klare Zuordnung eines Motoridentifizierungs- 

baustejns (3) zu dem Motoraktivteil (1) eines elektrischen 

Antriebssind auch solche Motoren ohne angebauter An- 

triebsregelung (2) bzw. Geberelektronik schon wan rend 

des Herstellungsprozesses und der Montage eindeutig 

und unverwechselbar identifizierbar. Die Auswertung des 

Motoridentifizierungsmittels (3) erfolgt uber einen bidi- 

rektionalen Kommunikationskanal (10, 11) zwischen Mo- 
1 tor (1) und Antriebsregelung (2), wobei auch Motoren al- 
ter Bauart mit konventionallem Temperatursensor (16) 

uber den Kommunikationskanal anschliefcbar sind. 
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Beschreibung 

[0001] Die Verbindung von Motoren mit Antriebsregelge- 
raten erfolgt i. a. durch das Verbinden der Leistungsleitun- 
gen des Gleichstrom-, Schritt-, Asynchron- und Synchron- 5 
motors iiber Motorleitungen mit den entsprechenden Klem- 
men der Endstufe des Antriebsregelgerates. Fur zusatzliche 
Informationen zur Motortemperaturiiberwachung oder auch 
der Anfangskommutierung, z. B. durch Verwendung von 
Hallsensoren, werden je nach Anwendungsfall entspre- 10 
chende zusatzliche Leitungen zwischen Motor und An- 
triebsregelgerat erforderlich, um die jeweiligen Sensoren 
mit dem Antriebsregelgerat direkt zu verbinden. 
[0002] Herkommlicherweise miissen bei der Inbetrieb- 
nahme des Motors an dem Antriebsregelgerat im Rahmen 15 
einer Inbetriebnahmeprozedur die erforderlichen Informa- 
tionen zum Motortyp und den Motoreigenschaften (Motor- 
daten) eingegeben werden. Dieses ist mit entsprechendem 
Zeitaufwand verbunden und stellt immer wieder eine Feh- 
lerquelle durch Fehleingabe dar, da der Umfang der D.aten 20 
teilweise recht groB ist. 

[0003] Auch wird der Einsatz von Alt- bzw. Fremdmoto- 
ren dadurch erschwert, dass herkommliche Antriebsregelge- 
rate nur fur die Auswertung eines bestimmten, vom jeweili- 
gen Hersteller in seinen Motoren eingesetzten Temperatur- 25 
sensors, vorgesehen sind. Auf dem Markt existiert eine Viel- 
zahl von schaltenden und absolut messenden Temperatur- 
sensoren fur Elektromotoren. 

[0004] Werden Motoren aus Griinden der Leitstungserho- 
hung bzw. Tragheitsmomentenreduzierung an einem An- 30 
triebsregelgerat parallel geschaltet, so ergeben sich eben- 
falls Probleme hinsichtlich der Temperaturuberwachung 
dieser Motoren, da mit der Temperatursensorauswertung 
des Antriebsregelgerates i. a. nur ein Temperatursensor aus- 
gewertet werden kann und keine Maximaliiberwachung 35 
mehrerer Temperatursensoren moglich ist. 
[0005] Weiterhin ist es in einem solchen Fall hinsichtlich 
der im Antriebsregelgerat bei der Inbetriebnahme einzuge- 
benden Maschinenparameter wichtig, nicht nur den Typ des 
Motors zu kennen, sondern die Maschinenparameter ent- 40 
sprechend der Anzahl der parallelgeschalteten Motoren um- 
zurechnen. 

[0006] Bekannte Verfahren zur Motoridentifizierung set- 
zen einen zusatzlichen nichtfliichtigen Speicher in der Ge- 
berelektronik des an den Motor angeschraubten bzw. einge- 45 
bauten Gebers ein. Dies hat jedoch den Nachteil, dass dieses 
Verfahren in einer Reihe von Fallen nicht moglich ist, da der 
Geber nicht immer fester Bestandteil des Motors ist. So ist 
bei Torque-, Einbau-, Spindel- und Linearmotoren der Ge- 
ber in der Regel nicht im Lieferumfang des Motors enthalten 50 
und wird von einem anderen Lieferanten entsprechend den 
konstruktiven Randbedingungen der Maschinenmechanik 
bezogen. 

[0007] Auch besteht hierbei die Gefahr, dass durch fehler- 
haftes AnschlieBen der Motor- und Geberleitungen oder 55 
durch Vertauschungen von diesen Leitungen untereinander 
erheblichen Schaden oder Zeitverluste wahrend der Inbe- 
triebnahme auftreten. Zusatzlich bereitet die Konfigurierung 
bei Antriebssystemen, bei denen Motor und Geber nicht un- 
mittelbar mit dem Antriebsregelgerat verbunden sind, son- 60 
dem iiber Netzwerk-ahnliche Strukturen an verschiedenen. 
Orten einer Maschine angeschlossen sind, zusatzliche Auf- 
wande und Fehlermoglichkeiten. 

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es deshalb, 
eine Moglichkeit zur Motoridentifizierung zu schaffen, mit 65 
der alle Motoren - auch solche ohne Geber oder Antriebsre- 
gelung - unabhangig von einer Geberelektronik eindeutig 
identifizierbar sind. 



[0009] GemaB der vorliegenden Erfindung wird diese 
Aufgabe durch einen elektrischen Antrieb mil einem Motor, 
einer Antriebsregelung und einem integrierten, autonomen 
Motoridentiflzierungsmittel, insbesondere einem Digital- 
fa austein in Form eines nichtfliichtigen Speichers, gelost, in- 
dem das Motoridentiflzierungsmittel im Motor, insbeson- 
dere im Primarteil oder Aktivteil des Motors, angeordnet ist. 
[0010] Nach einer ersten vorteilhaften Auspragung des 
elektrischen Antriebs nach der vorliegenden Erfindung ist 
ein Kommunikationskanal, insbesondere ein bidirektionaler 
Kommunikationskanal, zwischen der Antriebsregelung, ins- 
besondere einem Umrichter, und dem Motoridentiflzie- 
rungsmittel vorgesehen. 

[0011] Besonders vorteilhaft und effektiv lasst sich die Er- 
findung realisieren, wenn der bidirektionale Kommunikati- 
onskanal in die Motorleitung integriert ist. 
[0012] Dariiber hinaus vorteilhaft ist es, wenn bei der An- 
schaltung mehrerer Motoren in Form einer Parallelschaltung 
an einen Umrichter die Leitungen der Kommunikationska- 
nale ebenfalls parallel geschaltet werden. Die auf diese 
Weise iiber die Kommunikationskanale zusammengeschal- 
teten Kommunikationsteilnehmer Antriebsregelung und 
Motoridentiflzierungsmittel im jeweiligen Motor verhaltea 
sich dann beispielsweise wie Teilnehmer in einem Komir/ } 
nikationsnetzwerk wie etwa einem 'Local Area Network' 
LAN. 

[0013] Indem der bidirektionale Kommunikationskanal 
als Zweidrahtleitung ausgepragt wird, lassen sich Kosten 
und Lei tungsauf wand weiter minimieren. 
[0014] Eine besonders vorteilhafte Moglichkeit zur Span- 
nungsversorgung des Motoridentifizierungsmittels im Mo- 
tor ergibt sich, indem zur Leistungsversorgung jedes Moto- 
ridentifizierungsmittels ein Ladungsspeicher in dieses inte- 
griert ist, welcher durch einen High-Pegel auf der Zwei- 
drahtleitung aufladbar ist. 

[0015] Nach einer weiteren vorteilhaften Auspragung des 
elektrischen Antriebs nach der vorliegenden Erfindung ist 
ein Temperatursensor in das Motoridentifizierung smittel in- 
tegriert und dieses innerhalb des Primarteils des Motors an 
dem zu messenden Ort, insbesondere im Wicklungskopf des 
Motors, angeordnet. Dadurch wird der Integrationsgrad ver- 
bessert und damit werden die Kosten gesenkt. 
[0016] Besonders vorteilhaft ist der Temperaturistwert des 
Temperatursensors von der Antriebsregelung iiber den bidi- 
rektionalen Kommunikationskanal periodisch abfragbar. N j 
[0017] Alternativ weist das Motoridentifizierungsmittei 
eine vorgegebene Temperaturschwelle auf, bei deren Uber- 
schreitung iiber den bidirektionalen Kommunikationskanal 
eine Alarmmeldung an die Antriebsregelung absetzbar ist. 
[0018] Weiterhin soli mit der Erfindung erreicht werden, 
dass neben Motoren dieser neueren Bauart mit einem Moto- 
ridentifizierungsmittei mit integriertem Temperatursensor 
auch solche altere Motoren konventioneller Bauart mit kon- 
ventionellem analogen Temperatursensor (z. B. NTC - ne- 
gativer Temperaturkoeffizient, PTC - positiver Temperatur- 
koeffizient - oder Schalter) identifiziert werden konnen. 
[0019] Dies wird erreicht, indem ein Kommunikationska- 
naltreiber auf der Antriebsregelungsseite auch einen Ana- 
log-Digital- Wandler umfasst, iiber den ein externer, insbe- 
sondere konventioneller Temperatursensor auswertbar ist. 
[0020] Besonders vorteilhaft lasst sich iiber den genannten 
Analog-Digital- Wandler neben dem Motortyp auch der Typ 
eines angeschlossenen externen Temperatursensors iiber 
den bidirektionalen Kommunikationskanal identifizieren, 
indem die Antriebsregelung einen analogen Eingang um- 
fasst, welcher einen Pull-Up- Widerstand aufweist, der iiber 
den bidirektionalen Kommunikationskanal so mit dem Mo- 
toridentifizierungsmittei verbunden ist, dass der Pull-Up- 
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Widerstand mit dem Motoridentifizierungsmittel einen 
Spannungsteiler bildet. Dabei lasst sich der Analog-Digital- 
Wandler in Verbindung mit einem digitalen Kommunikati- 
onskanaltreiber auf der Antriebsregelungsseite so betreiben, 
dass beim Anschluss eines konventionellen Temperatursen- 5 
sors an die Klemmen des Kommunikationskanals ein sich 
uber den Pull-Up- Widerstand und dem in Reihe geschalte- 
ten konventionellen Temperaturfuhler einstellender Span- 
nungsabfall gemessen wird. 

[0021] Fiir den Fall, dass keih Motoridentifizierungsmittel 10 
mit digitaler Kommunikation erkannt werden kann, erfolgt 
dann vorteilhafterweise eine Umschaltung auf Betrieb mit 
konventionellem Temperatursensor durch eine Direktmes- 
sung uber den aus Pull-Up- Widerstand und konventionellen 
Temperatursensor gebildeten Spannungsteiler. 15 
[0022] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der vorlie- 
genden Erfindung ermoglicht uber die vorangehend be- 
schriebenen erfindungsgemaBen Einrichtungen zusatzlich 
eine Auswertung von Kommutierungsinformationen, indem 
das Motoridentifizierungsmittel mindestens einen digitalen 20 
Eingang zur Abfrage von Kommutierungsinformationen 
aufweist, insbesondere zur Abfrage der Rotorlage durch 
Auswertung von im Motor angeordneten Hallsensoren oder 
dergleichen. 

[0023] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung 25 
der vorliegenden Erfindung werden des weiteren die Mog- 
lichkeiten einer Reparatur und des Services verbessert, in- 
dem das Motoridentifizierungsmittel einen schreibbaren 
Speicherbereich zur Aufnahme einer Betriebskonfiguration 
und/oder von Fehlerinformationen umfasst. 30 
[0024] Besonders vorteilhaft lasst sich das erfindungsge- 
maBe Motoridentifizierungsmittels bei der Fertigung eines 
entsprechenden elektrischen Antriebs zur Identification 
und/oder als Datentrager von dem Motor zugeordneter Priif- 
information oder Loseinformation einsetzen. 35 
[0025] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der vorlie- 
genden Erfindung ermoglicht iiber die vorangehend be- 
schriebenen erfindungsgemaBen Einrichtungen zusatzlich 
die Identifizierung der Komponenten eines Mechatroniksy- 
stems mit einem erfindungsgemaBen elektrischen Antrieb, 40 
indem in einem Master-Slave-Betrieb an den von der An- 
trieb sregelung als Master ausgehenden bidirektionalen 
Kommunikationskanal weitere Sensoren und/oder Aktoren, 
insbesondere von Mechatronikkomponenten des Motors 
oder eines mechatronischen Teilsy stems, als Slaves an- 45 
schlieBbar sind. 

[0026] Weiter kann die eingangs beschriebene Aufgabe 
gemaB der vorliegenden Erfindung auch fur den Fall mehre- 
rer an eine Antriebsregelung parallel geschalteter Motoren 
durch folgendes erfindungsgemaBe Verfahren gelost wer- 50 
den, indem die Antriebsregelung beim Betriebsstart, insbe- 
sondere beim Hochlauf eines Umrichters, mit den einzelnen 
Motoridentifizierungsmitteln der einzelnen Motoren iiber . 
den bidirektionalen Kommunikationsbus kommuniziert, 
wobei .55 

- jeder Motor anhand seines Motoridentifizierungs- 
mittels identifiziert wird und/oder 

- die verschaltete Konfiguration erkannt wird und/ 
oder 60 

- eine Priifung auf Zulassigkeit der Parallelschaltung 
der Motoren erfolgt. 



[0027] Dadurch, dass in jedem Motoraktivteil, jedoch 
nicht im Geber oder der Antriebsregelung, bei spiels weise 
ein digitaler Baustein mit Eigenintelligenz platziert wird, 
der je nach Funktionsauspragung iiber mehrere Funktionen 
(Speicher, A/D-Wandler, Temperaturmessung, Ein-/Aus- 
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gange) verfugt, um alle sekundaren Zustande und Eigen- 
schaften des Motoraktivteils erfassen und aufbereiten zu 
konnen, wird eine eindeutige Motoridentifikation ermog- 
licht. Dadurch, dass die Kommunikationskanale bzw. -lei- 
tungen der Motoridentifizierung in derselben Weise wie die 
Motorleitungen (Phasenleitungen) verschaltet bzw. mit der 
Antriebsregelung oder dem Umrichter verbunden werden, 
ist eine eindeutige und unverwechselbare automatische 
Identifizierung der einzelnen raumlich verteilten Kompo- 
nenten (z. B. Umrichter, Motor, Geber) eines Antriebssy- 
stems moglich. Die Anbindung an das Antriebsregelgerat 
hinsichtiich der Kommunikation und Leistungsversorgung 
kann z. B. nach dem Prinzip des als "1-Wire-Bus" ® be- 
zeichnete "MicroLan" (LAN steht dabei fur Local Area Net- 
work) erfolgen. 

[0028] Weitere Vorteile und Details bevorzugter Ausfuh- 
rungsformen der Erfindung ergeben sich anhand der folgen- 
den Ausfuhrungsbeispiele und in Verbindung mit den Figu- 
ren. Dabei sind Elemente mit gleicher Funktionalitat mit 
gleichen Bezugszeichen gekennzeichnet. Es zeigen im ein- 
zelnen: 

[0029] Fig* 1 Blockschaltbild mit dem Grundprinzip einer 
Motoridentifizierung nach der Erfindung, 
[0030] Fig, 2 Prinzipskizze einer Motoridentifikation bei 
parallelem Anschluss mehrerer Motoren an eine Antriebsre- 
gelung 

[0031] Fig* 3 Blockschaltbild eines Motoraktivteils mit 
Motoridentifizierung und zusatzlicher Erfassung eines oder 
mehrerer Temperaturwerte an unterschiedlichen Stellen des 
Motors mit Hilfe von von der Elektronik lokal abgesetzten 
Sensoren, 

[0032] Fig. 4 Blockschaltbild eines Motoraktivteils mit 
zusatzlicher Auswertung der Rotorlage als Kommutierungs- 
information, 

[0033] Fig. 5 Prinzip der Temperaturmessung bei Moto- 
ren mit konventionellem Temperatursensor und 
[0034] Fig. 6 Prinzipskizze zur Verhetzung einer An- 
triebsregelung und einer einen elektrischen Motor einschlie- 
Benden Mechatronikeinheit am Beispiel einer Hauptspindel 
einer Werkzeugmaschine. 

[0035] In der Darstellung nach Fig. 1 ist ein elektrischer 
Antrieb mit Motoridentifikation und zusatzlicher Erfassung 
der Motortemperatur durch einen in die Elektronik inte'grier- 
ten Temperatursensor nach der Erfindung gezeigt, wobei in 
der Prinzipskizze moglichst viele der im vorangehenden be- 
schriebenen Merkmale berucksichtigt sind. 
[0036] Dabei umfasst ein Motorprimarteil oder -Aktivteil 
1 neben den Motorwicklungen ein Motoridentifikationsmit- 
tel 3, welches innerhalb des Motors 1 angeordnet ist. Bevor- 
zugterweise umfasst das Motoridentifizierungsmittel 3 auch 
einen Temperatursensor, weshalb das Element 3 innerhalb 
des Motors 1 derart angeordnet werden sollte, dass das Mo- 
toridentifizierungsmittel 3 an der zu messenden S telle ange- 
ordnet wird. 

[0037] Weiter ist eine Antriebsregelung 2 gezeigt, etwa ei- 
nen Umrichter u. a. mit einem Mikroprozessor 4 so wie ent- 
sprechenden von diesem angesteuerten Steuerventilen, etwa 
Thyristoren oder Transistoren, zur Ansteuerung der Motor- 
leitungen 6 bis 8. Weiter ist eine gemeinsarne Masseleitung 
9 vorgesehen. 

[0038] Das Motoridentifizierungsmittel 3 ist uber einen 
bidirektionalen Kommunikationskanal in Form einer Zwei- 
drahtleitung 10, 11 mit dem Mikroprozessor 4 der Antriebs- 
steuerung 2 verbunden. Der Mikroprozessor 4 weist neben 
einem digitalen Ausgang 14 auch einen digitalen 13b und ei- 
nen analogen Eingang 13a auf. Wahrend der digitale Aus- 
gang 14 iiber einen Treibertransistor mit der Leitung 11 ver- 
bunden ist, sind analog er 13a und digitaler Eingang 13b di- 
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rekt mit der anderen Leitung 10 verbunden. Aus im folgen- 
den naher erlauterten Griinden sind analoger 13b und digita- 
ler Eingang 13a noch uber einen Pull-Up- Widerstand 12 mit 
der Versorgungsspannung verbunden. 

[0039] Bevorzugterweise sind die Motorleitungen 6 bis 8 5 
und der Kommunikationskanal 10, 11 in einera gemeinsa- 
men Kabel 5, insbesondere einem geschirmten oder separat 
geschirmten Kabel, integriert. 

[0040] Wie in der Prinzipskizze nach Fig. 2 gezeigt, kon- 
nen iiber dieses Kabel 5, welches einen Kommunikations- 10 
bus darstellt, ein oder mehrere Motoren la, lb, 1c mit jewei- 
ligem Motoridentifizierungsmittel parallel geschaltet wer- 
den und bidirektionai mit dem Antriebsregelgerat 2 kommu- 
nizieren. 

[0041] Werden auf diese Weise mehrere Motoren la, lb, 15 
lc an einer Antriebsregelung 2 bzw. einem Umrichter paral- 
lel geschaltet, dann werden die Leitungen des Kommunika- 
tionskanals 10, 11 zur Motoridentifizierung wie auch die 
Motorphasenleitungen 6, 7, 8 parallel geschaltet. Auf dem 
so gebildeten Motor-Identifizierungsbus existieren dann 20 
mehrere Teilnehmer, welche beim Hochlauf des Umrichters 
von diesem automatisch erkannt und identifiziert werden. 
Entsprechend kann die verse haltete Konfiguration erkannt 
werden. Aufbauend hierauf kann dariiber hinaus eine Prii- 
fung erfolgen, ob die Parallelschaltung zulassig ist (z. B. ob 25 
alle Motoren gleiche Wicklungsdaten haben etc.). 
[0042] Ein High-Pegel auf dem Kommunikationskanal 
10, 11 dient gleichzeitig mit einem in die Motoridentifizie- 
rungsmittel 3 integrierten Ladungsspeicher zur Spannungs- 
versorgung aller Bausteine an dem Bus. Alternativ kann 30 
aber auch eine weitere drittel Leitung zur getrennten Span- 
nungsversorgung des Motoridentifizierungsmittels dienen. 
[0043] Uber die Integration verschiedener Funktionen in 
den jeweiligen Motoridentifizierungsbaustein 3 bestehen die 
folgenden Moglichkeiten: 35 

- Hinzufugung eines Speicherbausteins zur Motor-Ty- 
pidentifizierung und Parameterabfrage. Beim Hochfah- 
ren des Umrichters wird durch Abfrage der Motoriden- 
tifizierung sb aus teine 3 am Kommunikationskanal 10, 40 
11 Typ und Parameter des/der Motors/Motoren 1, la, 
lb, lc abgefragt. 

- Integration eines Temperatursensors in das Motori- 
dentifizierungsmittel 3 und Einbau des Motoridentifi- 
zierungsbausteins in den Wicklungskopf des Motors 1 45 
bzw. an den zu messenden Ort. Die aktuelle Motortem- 
peratur kann von der Antriebsregelung 2 periodisch ab- 
gefragt werden bzw. der Motoridentifizierungsbaustein 

3 setzt eine Alarmmeldung bei Uberschreitung einer 
definierten Temperaturschwelle selbstandig ab. 50 

- Hinzufugung eines Analog-Digital-Wandlers in den 
Motoridentifizierungsbaustein 3 zur Erfassung der 
Sensorwerte von an den Motoridentifizierungsbaustein 
anzuschlieBenden Sensoren, insbesondere durch einen 
oder mehrere externe Temperatursensoren (z. B. im 55 
Wicklungskopf, Lager etc.). Der Motoridentifizie- 
rungsbaustein 3 kann hierbei von der Motorwicklung 
entfernt platziert werden. Die Temperaturmessung ist 

an mehreren Punkten (z. B. einzelne Motorphasen, 
Vorlauftemperatur Kuhlmedium) moglich. 60 

[0044] Diesbezuglich sind in der Darstellung nach Fig. 3 
in Abweichung zu dem in Fig. 1 dargestellten Motor 1 zwei 
Ausfuhrungsformen eines Motors 1 mit jeweils extemem 
Temperatursensor 15 bis 18 gezeigt. In der linken Darstel- 65 
lung erfolgt eine Temperaturmessung mit externem Tempe- 
ratursensor 15 beispielsweise im Vorlauf der Kiihltempera- 
tur, wahrend in der Ausfuhrungsform der rechten Darstel- 
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lung weitere Temperatursensoren 16, 17, 18 den drei Phasen 
der Motorwicklungen zugeordnet sind. In letzterem Fall 
umfasst der Motoridentifizierungsbaustein 19 dann weitere 
Anschlusse und eine Auswertungslogik fur die Temperatur- 
sensoren 15 bis 18. 

[0045] Digitale Eingange (eventuell auch geeignete ana- 
loge Eingange) zur Abfrage der Rotorlage (Kommutie- 
rungsinformation). Beim Hochfahren des Umrichters 2 kann 
die entsprechende Kommutierungsinformation beispiels- 
weise iiber in die Wicklung des Motors integrierte Hallsen- 
soren (z. B. bei Torquemotoren) abgefragt werden. Eine sol- 
che mogliche vorteilhafte Ausfuhrungsform ist in dem in 
Fig. 4 gezeigten Motor 1 mit Motoridentifizierungsbaustein 
19 zum Anschluss eines Temperatursensors 16 und drei 
Hallsensoren 20 bis 22 dargestellt. 

[0046] Die Schnittstelle zum Kommunikationskanal in 
Form eines Identifizierungsbusses ist auf der Seite des An- 
triebsregelgerates 2 dergestalt ausgefuhrt, dass nicht nur 
uber die digitalen Ein- und Ausgange 13a, 13b, 14 zum Mi- 
kroprozessor 4 bzw. -controller des Antriebsregelgerates 2 
die Moglichkeit der bidirektionalen digitalen Kommunika- 
tion (z. B. entsprechend der Spezifikation des "1 -'Wire-Bus" 
- J- 1850 Data Communication Network, ISO K Line Serial. 
Link Interface) besteht, sondem zusatzlich noch mit Hi! 
eines analogen Einganges in Verbindung mit dem Pull-Up- 
Widerstand 12 die Messung des Widerstandes eines an die 
Klemmen angeschlossenen externen Temperatursensors 
oder Temperaturschalters 15 bis 18 moglich ist. An die 
Klemmen des Identifizierungsbusses 5 des Antriebsregelge- 
rates konnen deshalb sowohl Motoren nach der Erfindung 
mit Motoridentifizierungsbaustein 3, als auch "altere" Moto- 
ren mit konventionellen analogen bzw. schaltenden Tempe- 
ratursensoren angeschlossen werden. 

[0047] Eine solche Anschaltung und Widerstandsmessung 
eines externen Temperatursensors 16 ist in der Prinzipskizze 
nach Fig. 5 gezeigt, welche auf dem Blockschaltbild der 
Fig. 1 aufbaut. Motor 1 und Antriebsregelung 2 sind-neben 
den nicht gezeigten Motorleitungen - iiber den Kommuni- 
kationskanal 10, 11 verbunden, wobei an letzteren der im 
Motor 1 angeordnete externe Temperatursensor 16 ange- 
schlossen ist. Die Kommunikationskanalleitung 10 ist mit 
dem analogen Eingang 13b der Antriebsregelung 2 und iiber 
den Pull-Up- Widerstand 12 mit der Versorgungsspannung 
verbunden, so dass der Pull-Up- Widerstand 12 und der ex- 
terne Temperatursensor 16 einen Spannungsteiler bilden. \ 
[0048] Dadurch, dass der Schnittstellentreiber auf der An- 
triebsregelungsseite um eine zusatzliche analoge Eingangs- 
schnitts telle erweitert wird, wird das Messen des Span- 
nungspotentials auf dem heiBen Draht des Kommunikati- 
onskanal-Busses ermoglicht. Werden an die Antriebsrege- 
lung keine Motoren mit Motoridentifizierungschip 3 einge- 
setzt, dann bildet der Pull-Up- Widerstand 12 des Treibers 
mit dem dann an den Kommunikationskanal 10, 11 ange- 
schlossenen Temperatursensor bzw. Temperaturabschaltele- 
ment 16 einen Spannungsteiler, welcher iiber den Analog- 
eingang ausgewertet werden kann. Neben der Auswertung 
"alter" Motoren, z. B. mit KTY 84 Temperatursensor, ist auf 
diese Art die Auswertung beliebiger Temperatursensoren 
von NTC iiber PTC bis zum Temperaturschalter moglich. 
Beim Hochfahren der Antriebsregelung 2 versucht dieser 
iiber den Kommunikationskanal 10, 11 mit dem Motoriden- 
tifizierungsbaustein 3 zu kommunizieren. 
[0049] Schlagt dieses fehl, so kann iiber ein Maschinenda- 
tum der Typ des konventionellen Temperatursensors einge- 
geben werden. Eine hiermitin Verbindung stehende Kennli- 
nie ermoglicht die korrekte Temperaturauswertung bzw. 
Temperaturiiberwachung. ') 
[0050] Aus den im vorangehenden geschilderten erfin- 
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dungsgemaBen MaBnahmen und Schaltungselementen zur 
* Motoridentifizierung ergeben sich u. a. folgende Vorteile ge- 
geniiber dem bekannten Stand der Technik: 

- Durch klare Zuordnung des Motoridentifizierungs- 
bausteins 3 zu dem Motoraktivteil 1 (Primarteil bzw. 
Stator) sind auch alle Motoren, die einzeln ohne Geber- 
bzw. Umrichter-Elektronik bezogen werden (z. B. 
Spindeln, Einbaumotoren, Linearmotoren, Torquemo- 
toren) identifizierbar. 

- Durch klare Zuordnung des Motoridentifizierungs- 
bausteins 3 zu dem Motoraktivteil 1 ist der Motoraktiv- 
teil 1 bereits wahrend des Herstellungsprozesses und 
der Montage eindeutig und unverwechselbar identifi- 
zierbar. 15 

- Die Voraussetzung fur eine vollautomatische Topo- 
logieidentifikation bei in den Motor 1 integriertem Ge- 
ber ist erfiillt. Werden namlich mit einem Antriebsre- 
gelgerat 2 mehrere Motoren la, lb, lc betrieben oder 
verfugt die Maschine liber mehrere Motoren bzw. sind 20 
im Rahmen von dezentralen Antriebskonzepten die 
Geber- und Leistungsanschlusse der Antriebe an raum- 
lich verschiedenen S tellen lokalisiert, so besteht grund- 
satzlich die Gefahr der Vertauschung von Geber- und 
Motoranschlussen 6 bis 8 iintereinander bzw. muss auf 25 
jeden Fall bei der Inbetriebnahme die Zuordnung der 
Geber zu den Motoren von Hand vorgenommen wer- 
den (Topologieinformation). Verfugt der Motor nun 
liber ein eigenes, vom Geber unabhangiges Identifizie- 
rungssystem so kann diese Zuordnung (Konfiguration) 30 
vollautomatisch erfolgen. 

[0051] Hierzu muss lediglich wahrend der Produktion 
(etwa dem Gebereinbau- oder Testlauf) einer der Kompo- 
nenten (Geber oder Motor) die Identitat der jeweils anderen 35 
Komponente bekannt gemacht werden. Die Zuordnung 
kann dann nach der Identifizierung der Einzelkomponenten 
an den jeweiligen Anschlussen/Leitungen durch die An- 
triebsregelung 2 vollautomatisch erfolgen. Fehlermoglich- 
keiten, insbesondere hinsichtlich der Verkabelung, werden 40 
hierdurch ausgeschlossen und der Inbetriebnahmeaufwand 
auf ein Minimum reduziert. , 

[0052] Enthalt der Motoridentifizierungsbaustein zusatz- 
lich einen schreibbaren Speicherbereich, so kann dort das 
letzte Fehlerbild des Antriebs systems abgelegt werden 45 
(z. B. nach dem Prinzip eines Fehlers tacks) und somit bei. 
Riicksendung und Reparatur des Motors die Fehlerhistorie 
sowie die Betriebskonfiguration zur Fehlerfindung bzw. 
Weiterverwendungsentscheidung herangezogen werden. 
[0053] Uber die vorangehend beschriebene Multifunktio- 50 
nalitat des Motoridentifizierungsbausteins 3 konnen alle re- 
levanten Zustande des Motors 1 uber den einen Kommuni- 
kationskanal 10, 11 vom Motoridentifizierungsbaustein 3 
zum Antriebsregelgerat 2 iibertragen werden (z. B. mehrere 
Temperaturen, Hallsensorinformation). 55 
[0054] Bei Verwendung des "1- Wire-Bus" Prinzips wird 
der Verdrahtungsaufwand fur die Anbindung des/der Moto- 
ridentifizierungsbausteins/e auf eine Zweidrahdeitung 10, 
11 reduziert. Diese kann in die bestehende Motorleitung 6 
bis 8 integriert werden, wodurch gegenuber der bisherigen 60 
Mptoranschaltung mit konventioneUem Temperatursensor 
kein hoherer Aufwand entsteht. 

[0055] Weitere Vorteile des Motoridentifizierungsbau- 
steins ergeben sich durch die Moglichkeit zur Nutzung der 
Motoridentifizierung bereits in den einzelnen Fertigungs-, 65 
Priifschritten (z. B. bei der Geberjustage) zur eindeutigen 
Identification (z. B. Ersatz von Barcodes) und als Datentra- 
ger von dem Motor 1 zugeordneter Priif- und Losinforma- 
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don. Die Ankopplung des Motoridentifizierungsbausteins 3 
kann hierbei auf einfache Weise uber fur den 1-Wire-Bus 
handelsubliche Schnittstellenbausteine auf eine Standard- 
USART-Schnittstelle erfolgen. 
5 [0056] Da an einen Kommunikationskanal 5 mehrere Bus- 
teilnehmer (Slaves) anschlieBbar sind (vgl. Darstellung nach 
Fig. 2 und zugehorige Ausfuhrungen), besteht das Potendal, 
den von der Antriebsregelung 2 ausgehenden Kommunika- 
tionskanal 5 als Kommunikations-Gateway zu beispiels- 
weise zusatzlichen Mechatronikkomponenten eines Mecha- 
troniksystems bzw. Teilsystems (z. B. Hauptspindelsystem) 
zu sehen, dessen Busteilnehmer nicht nur Motorkomponen- 
ten sind, sondern auch weitere Sensoren und Aktoren, die 
fur den optimalen Betrieb der Mechatronikkomponente er- 
forderlich sind. Neben der Pollage durch in der Motorwick-. 
lung integrierte Hall-Sensoren kommen beispielsweise die 
Kuhlmittelvorlauftemperatur, verschiedene Temperatur- 
messstellen in jeder Phase der Wicklung oder die Motorla- 
gertemperatur in Betracht 

[0057] Eine solche mogliche Anordnung ist in der Dar- 
stellung nach Fig. 6 gezeigt. Wahrend die Antriebsrege- 
lungsseite 2 dem Blockschaltbild nach Fig. 1 entspricht, ist 
am Kommunikationskanal 5 auf der Seite des Motors 1 oder 
der Motoren (hier den Aktivteilen einer Hauptspindel einer 
Werkzeugmaschine) neben dem jeweiligen Motoridentifi- 
zierung smittel eine Mehrzahl von weiteren Sensoren und 
Aktoren vorgesehen. Im gezeigten Beispiel sind dies zwei 
Lager mit zugehorigen Korperschallsensoren 23, 24 sowie 
ein Temperatursensor 26 zur Uberwachung des Kuhlwasser- 
vorlaufs 27 und ein Unwuchtsensor 25 (z. B. zur Uberwa- 
chung der Werkzeugspannung).* 

[0058] Auf diese Weise konnen erhebliche Verkabelungs- 
aufwande der einzelnen Sensoren und Aktoren zu einem 
zentralen Auswertegerat gespart werden und die Rechenka- 
pazitat der Steuerung in der Werkzeug- und Produktionsma- 
schine weiter nutzbar gemacht werden, da diese sich dann 
zunehmend als Plattform fur die generelle Kommunikation 
und Automatisierung etablieren kann. 

Patentanspriiche 

1 . Elektrischer Antrieb mit einem Motor (IX einer An- 
triebsregelung (2) und einem integrierten, autonomen 
Motoridentifizierungsmittel (3), insbesondere einem 
Digitalbaustein in Form eines nichtfluchtigen Spei- 
chers, dadurch gekennzeichnet, dass das Motoriden- 
tifizierungsmittel (3) im Motor (1), insbesondere im 
Primarteil oder Aktivteil des Motors, angeordnet ist. 

2. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein bidirektionaler Kommunikati- 
onskanal (10, 11) zwischen der Antriebsregelung (2), 
insbesondere einem Umrichter, und dem Motoridentifi- 
zierungsmittel (3) vorgesehen ist. 

3. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der bidirektionale Kommunikati- 
onskanal (10, 11) in die Motorleitung (6, 7, 8) integriert 
(5) ist. 

4. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 2 oder 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Leitungen jedes Kom- 
munikationskanals (10, 11) bei der Parallelschaltung 
mehrer Motoren (la, lb, lc) an eine Antriebsregelung 
(2) zur Anschaltung der jeweiligen Motoridentifizie- 
rungsmittel (3) an der Antriebsregelung (2) oder an an- 
derer Stelle ebenfalls parallel geschaltet sind. 

5. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 2, 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass der bidirektionaler Kom- 
munikationskanal als Zweidrahdeitung (10, 11) ausge- 
pragtist. 
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6. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass zur Leistungsversorgung jedes Mo- 
toridentifizierungsmittels (3) ein Ladungsspeicher m 
dieses integriert ist, welcher durch einen High-Pegel 
auf der Zweidrahtleitung (10, 11) aufladbarist. 

7, Elektrischer Antrieb nach einem der vorangehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Tempe- 
ratursensor in das Motoridendfizierungsmittel (3) inte- 
griert ist und dieses innerhalb des Primarteils des Mo- 
tors (1) an dem zu messenden Ort, insbesondere lm 
Wicklungskopf des Motors, angeordnet ist. 
8 Elektrischer Antrieb nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Temperaturistwert des Tempe- 
ratursensors von der Antriebsregelung (2) uber den bi- 
direktionalen Kommunikationskanal (10, 11) pen- 
odisch abfragbar ist. 

9. Elektrischer Antrieb nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Motoridentifizierungsmittel (3) 
eine vorgegebene Temperaturschwelle aufweist, bei 
deren Uberschreitung iiber den bidirektionalen Kom- 
munikationskanal (10, 11) eine Alarmrneldung an die 
Antriebsregelung (2) absetzbar ist. 

10 Elektrischer Antrieb nach einem der vorangehen- 
den Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Kommunikationskanaltreiber auf der Antriebsrege- 
lungsseite auch einen Analog-Digital- Wandler um- 
fasst, iiber den ein extemer, insbesondere konventio- 
neller Temperatursensor (15 bis 18) auswertbar ist. 

11 Elektrischer Antrieb nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Antriebsregelung (2) einen 30 
analogen Eingang (13b) umf asst, welcher einen Pull- 
Up-Widerstand (12) aufweist, der iiber den bidirektio- 
nalen Kommunikationskanal (10, 11) so mit dem Mo- 
toridentifizierungsmittel (3) verbunden ist, dass der 
Pull-Up-Widerstand (12) mit dem Motoridentifizie- 
rungsmittel (3) einen Spannungsteiler bildet. 

12 Elektrischer Antrieb nach einem der vorangehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Mo- 
toridentifizierungsmittel (3) mindestens einen digitalen 
Eingang (13a) zur Abfrage von Kommutierungsinfor- 
mationen aufweist, insbesondere zur Abfrage der Ro- 
torlage durch Auswertung von irn Motor angeordneten 
Hallsensoren (20 bis 22) oder dergleichen. 

13. Elektrischer Antrieb nach einem der vorangehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Mo- 45 
toridentifizierungsmittel (3) einen schreibbaren Spei- 
cherbereich zur Aufnahme einer Betriebskonfiguration 
und/oder von Fehlerinformationen umfasst. 

14. Verwendung eines Motoridentifizierungsmittels 
nach einem der vorangehenden Anspriiche bei der Fer- 
tigung eines entsprechenden elektrischen Antriebs zur 
Identifikation und/oder als Datentrager von dem Motor 
(1) zugeordneter Priifinformation oder Loseinforma- 

15. Mechatroniksystem mit einem elektrischen An- 
trieb nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass in einem Master-Slave-Betrieb an 
den von der Antriebsregelung (2) als Master ausgehen- 
den bidirektionalen Kommunikationskanal (10, 11) 
weitere Sensoren und/oder Aktoren (23 bis 27), insbe- 
sondere von Mechatronikkomponenten des Motors, als 
Slaves anschlieBbar sind. 

16 Verfahren zur Motoridentifizierung mit mehreren 
an eine Antriebsregelung (2) parallel geschalteten Mo- 
toren (la, lb, lc) nach einem der Anspriiche 1 bis 13, 
wobei die Motorphasenleitungen (6, 7, 8) und der bidi- 
rektionale Kommunikationskanal (10, 11) parallel ge- 
schaltet sind, dadurch gekennzeichnet, dass die An- 
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triebsregelung (2) beim Betriebsstart, insbesondere 
beim Hochlauf eines Umrichters, mit den einzelnen 
Motoridentifizierungsmitteln (3) der einzelnen Moto- 
ren (la, lb, lc) uber den bidirektionalen Kommumka- 
tionsbus (10, ll)kommuniziert, wobei 
jeder Motor (la, lb, lc) anhand seines Motoridentifi- 
zierungsmittels (3) identifiziert wird und/oder 
die verschaltete Konfiguration erkannt wird und/oder 
eine Priifung auf Zulassigkeit der ParaUelschaltung der 
Motoren (la, lb, lc) erfolgt. 

17. Verfahren zur Motoridentifizierung mit einem 
elektrischen Antrieb nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass fur den Fall, dass kein Motoridenti- 
fizierungsmittel (3) mit integriertem Temperatursensor 
erkannt werden kann, eine Umschaltung auf Betrieb 
mit konventionellem Temperatursensor (16) erfolgt, in- 
dem eine Direktmessung iiber den aus Pull-Up- Wider- 
stand (12) und externem Temperatursensor (16) gebil- 
deten Spannungsteiler erfolgt. 

18. Primarteil oder Aktivteil eines Elektromotors (1) 
mit einem darin integrierten, autonomen Motoridentifi- 
zierungsmittel (3) nach einem der vorangehenden An- 
spriiche 1 bis 13, insbesondere einem Digitalbauste;^ 
in Form eines nichtfluchtigen Speichers. 
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